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1    UVOD
1.1 OPREDELITEV PROBLEMA
n aloga predstavi območje in problematiko prostora 
severovzhodne Ljubljane ob vzhodnem kraku ljubljanske 
železnice med Šmartinsko, Zaloško in Kajuhovo cesto. 
Leta 1849 so južno železnico načrtovali tako, da je obšla 
takratno urbano območje mesta, vendar močno zaznamovala 
nadaljnji mestni razvoj. V času splošne industrializacije mest 
je železnica omogočila in narekovala umestitev tovarniških 
kompleksov hkrati, pa se je z deagrarizacijo zaledja vedno več 
ljudi preseljevalo v mesta. n ekoč delavski stanovanjski predeli 
in industrijske cone še danes najbolj zaznamujejo fizično podobo 
obravnavanega mestnega predela. Kljub ekonomski preobrazbi 
gospodarskega in družbenega sistema po letu devetdeset se 
prostorska situacija nekaterih območij ni veliko spremenila in 
danes ostajajo sive cone mesta. 
Leta 2008 je bila na mednarodnem natečaju že izbrana celovita 
urbanistična rešitev partnerstva Šmartinska, ki bi območju 
dala povsem novo identiteto. Kljub interesom po prenovi je bil 
obsežen urbanističen projekt kot celota ustavljen. 
Problem naloge predstavlja percepcijska zaprtost, mentalna 
oddaljenost in introvertiranost območja. Pri tem se naloga 
osredotoči na štiri manjša robna degradirana območja na stikih, 
ki danes še nimajo konkretnega načrta prenove. Predvidevamo 
lahko, da bi se ob revitalizaciji manjših zalednih območij 
vzpostavile nove, boljše povezave, izboljšala prehodnost in 
mentalna podoba, ki bi vplivala na mestne predele in jih bolje 
povezala v širši mestni kontekst. Naloga pri tem izpostavi tudi 
neizkoriščen potencial železniške proge, ki trenutno predstavlja 
prostorski problem, vendar bi ob ustrezni prenovi lahko postal 
osrednja prednost mobilnosti in prostorske prenove. 
1.2 CILJI NALOGE
n amen naloge je opozoriti na neizkoriščen potencial  na videz 
utesnjenih in pozabljenih območjih, znotraj strnjenega mestnega 
tkiva, ki bi ob ustrezni programski in prostorski prenovi 
predstavljala kakovosten prostor v zaledju stanovanjskih 
predelov. 
Cilji naloge so:
- prepoznati problematične prostorske predele in elemente;
- analizirati širše prostorske potenciale zelenega sistema, 
 javnega prostora, prometa, povezav, tipoloških 
 značilnosti, jih ovrednotiti in izpostaviti v načrtovani 
 ureditvi;
-  predstaviti izhodišča za sodobno urejanje urbanega 
 prostora in oblik mobilnosti,
- predstaviti širši koncept urejanja območja v navezavi na 
 prostorski kontekst severovzhodne Ljubljane;
-  izdelava idejne urbanistične in krajinsko arhitekturne 
 zasnove izbranih območij.
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dejavnosti. V OPPN je predvidena celovita revitalizacija 
območja – novogradnja 26 objektov v odprtem stavbnem 
bloku, ki se zaključi s tremi višinskimi poudarki, med katera 
je umeščen objekt, namenjen muzejski dejavnosti. Predvidena 
je gradnja 414 stanovanj in 130 oskrbovanih stanovanj. Na 
območju nekdanje tovarne Kolinska je predvidena rekonstrukcija 
obstoječih objektov, novogradnja objekta ob objektu Kolinska in 
novogradnja objekta ob Šmartinski cesti (Lljubljanski ..., 2015).
Stavbe železnic (1.5)
Majhno območje je utesnjeno med polkrožno ulico ob Zeleni 
jami in železnico, kar je posledica parcelacije Vodmatskih njiv, 
ki jih je odrezala železnica. Trenutno je območje ograjena, 
neurejena mešanica poslovnih stavb Železniško gradbenega 
podjetja, razpadajočih barak in ostarelih tirnih naprav. 
Slika 7: Zazidalni načrt OPPn  Kolinska  (Lljubljanski ..., 2015)
Območja novogradenj Zelena jama (1.2)
Območje se postopoma ureja po veljavnih podrobnih prostorskih 
načrtih (MS1/2-1 in MR1/1 Zelena jama), v katerih je načrtovana 
gradnja stanovanjsko poslovne mestne četrti z  ureditvijo javnega 
parka. Predvidenih je več stanovanjsko-poslovnih objektov, 
vila blokov, dom starejših občanov, blok varnih stanovanj in 
večnamenska  dvorana (Zazidalni ..., 2002). 
Gospodarsko-skladiščno območje ob Šmartinski (1.3)
Prav tako delno že prestrukturirano območje; stare industrijske 
objekte so na nekaterih predelih zamenjali novi večji kompleksi 
skladišč, storitev in trgovskih dejavnosti. Vsebinsko sicer 
raznoliko lastništvo, vendar območje ni mestotvorno in povečini 
še popolnoma ograjeno, tako da deluje introvertirano in 
predstavlja mentalno oviro. Območje naj bi se nadaljnje urejalo 
v skladu z usmeritvami partnerstva Šmartinske.
Kolinska (1.4)
n a južnem delu območja stojijo tovarniški objekti zgrajeni po 
načrtih češkega arhitekta Krička med letoma 1909 in 1910 v 
secesijskem slogu in so danes zavarovani kot kulturna dediščina 
(Digitalne ..., 2017). Severneje v pasu med Kavčičevo in 
Šmartinsko cesto prevladujejo stavbe skladiščno-proizvodnih 
Slika 6: Zazidalni načrt MS1/2-1 in MR1/1 Zelena jama (Zazidalni ..., 2002)
skupnost (Batista, 2017). Še danes je naselje prepoznavno po 
značilni stavbni tipologiji, zaradi ujetosti med železnico ter 
industrijska območja  pa je mentalna podoba večine prebivalcev 
Ljubljane o naselju slaba. V naselju se nahajajo osnovna šola in 
vrtec, srednja šola, gimnastično društvo, nekaj manjših lokalov 
in servisnih dejavnosti.
Industrijska cona Zelena jama (1.1)
Območje je ostanek nekdanje industrijske cone Moste in je v 
zadnjih dvajsetih letih doživelo velike lastniške in programske 
spremembe. Od šestih velikih proizvodnih podjetij so tri 
podjetja (kemična tovarna Moste, Saturnus, Izolirka) propadla 
in prodala zemljišča preko dvajsetim podjetjem, ki opravljajo 
proizvodne, skladiščne, storitvene, trgovske in izobraževalne 
dejavnosti, preostala tri podjetja (SCT, TEOL, Emona krmila) 
pa so še vedno aktivna. Območje je tako doživelo preobrazbo iz 
izključno proizvodnega predela, vendar ostaja zaprto, prometno 
slabo dostopno, tipično degradirano urbano območje, ki 
zmanjšuje kvaliteto in vrednost širšega območja. Četrtina cone 
je danes lastniško razdrobljena in programsko odprta (mesto 
tvorna), ostanek pa je še vedno namenjen velikem zaprtim 
industrijskim kompleksom. Kljub novim vsebinam se fizična
podoba ni pretirano spremenila in danes ostaja problematična 
predvsem zaradi dostopa, pomanjkanja funkcionalnih površin in 
mešanja nezdružljivih rab območja (Posebne ..., 2002).
 
Slika 5: Tovrana Saturnus nekoč in danes (levo: Kreč, 2013)
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Danes območje še ni popolnoma preobraženo, predvsem zahodni 
predel še čaka na investitorje. 
Situla (6)
Situla je stavbni kompleks mešane namembnosti, umeščen  med 
Vilharjevo in Potniški center Ljubljana. n ačrtovanih je bilo 
226 stanovanj, pisarne, sodoben manjši nakupovalni center s 
storitvenimi dejavnostmi (Situla, 2017). Stavba je načrtovana kot 
celostna enota, ki ponuja raznolike dejavnosti, vendar trenutno 
še ne daje vtisa živahnega člena mesta.
je na tem območju stanovanjska namenska raba (Petkovšek, 
2013). Predel ob železnici zasedajo stavbe skladiščne in celo 
stanovanjske dejavnosti ter vrtički.  
Savsko naselje (4)
Območje velja za modernistično naselje prostostoječih objektov 
in hirarhične ulične mreže, ki ne opredeljuje tradicionalnih trgov. 
Savsko naselje, ki so ga začeli graditi po letu 1945 je bilo prvi 
povojni kompleks z vsemi elementi stanovanjske soseske. Še pred 
načrtom so zgradili enonadstropne stanovanjske hiše postavljene 
v ulično mrežo. n ato so zgradili podolgovate petnadstropne 
bloke v značilni smeri SV–JZ in kasneje še štirinajstnadstropne 
stolpnice ter nov del s šolo in vrtcem (Modernistične ..., 2015). 
Danes je v soseski med drugim aktivna urbana prenova, ki jo 
vodi nevladna organizacija društvo prostoRož s sodelavci 
in vključevanjem lokalnih prebivalcev. Z organiziranimi in 
spontanimi druženji program prenove poteka na več ravneh, od 
socialnih, kulturnih, športnih dejavnosti, neformalnih druženj 
do oblikovanja prostorske vizije soseske. Osnovna ideja je 
izpeljava prenove, ki se enakomerno osredotoča na skupnost in 
fizični prostor. Projekti se nanašajo na oživitev Doma skupnosti, 
vsebinske in fizične prenove športnih in parkovnih površin ter 
dviganje kakovosti javnega prostora (Korenjak in Velkavrh, 
2015).
BTC City (5)
V največjem Ljubljanskem nakupovalnem središču nadaljnji 
razvoj trenutno poteka predvsem v smeri umeščanja novih 
rab in dejavnosti. S tem postaja območje vedno bolj urbano in 
ob nakupovanju ponuja vedno več dejavnosti kot so športne, 
kulinarične, kulturne, poslovne ipd. Prav tako se trudijo 
pritegniti uporabnike z uvajanjem trajnostnih, ‘zelenih’ načinov 
delovanja. Kljub temu razlike med mestnim središčem ostajajo, 
predvsem zaradi načina uporabe. Dešman (2008) meni, da je 
prostor nakupovalnih središč le nadomestek javnega prostora – 
kontroliran, nadzorovan, nesvoboden prostor. In zaradi zasebnega 
lastništva v njem ne morejo veljati pravila javnega prostora. 
Manjši park ob Šmartinskem podvozu (1.6)
Vodmat (2)
Vodmat je bil nekoč samostojna vas kot Selo in Moste. Prostorske 
smeri še danes nakazujejo vaško središče, Vodmatski trg, ki je 
še vedno jedro tega predela. V bližini je osnovna šola, vrtec, 
manjša trgovina in igrišča. Okoli jedra so postavljeni značilni 
tipizirani povojni večstanovanjski bloki in enodružinske hiše v 
okolici. Južno ga omejuje Klinični center, zahodno pa dolenjska 
proga s postajališčem Vodmat.
Univerzitetni klinični center (2.1)  
Ljubljanski u niverzitetni klinični center je bil zgrajen kot največji 
in najsodobnejši bolnišnični kompleks v tedanji Jugoslaviji. S 
svojo sodobno arhitekturno zasnovo je postavil nova merila v 
arhitekturi bolnišnic. Kompleks sestavlja več stavb: posteljni 
objekt, ki je bil zgrajen l. 1966 (arh. Janez Trenz), poliklinika, 
diagnostično-terapevtski objekt ter servisni objekt, ki ju je 
zasnoval arhitekt Stanko Kristl (Arhitekturni ..., 2017).
Moste (3)
Današnji center Most se je razvil iz stare vasi Selo. Vrstne hiše so 
zgradili pod rečno ježo ob cesti med vasema Vodmat in Moste. 
n a mestu starih kmečkih hiš so kasneje zgradili stanovanjske 
bloke. Po potresu je bil pozidan preostanek Most s pritličnimi 
delavskimi hišami. Za naselje so značilne tudi enonadstropne 
delavske hiše na ulici Vide Pregarčeve ter Dvorec Selo ob Zaloški 
cesti iz 18. stoletja (Krajevni ..., 1995). Danes so Moste četrtno 
središče z raznovrstnimi servisnimi in centralnimi dejavnostmi, 
zdravstvenim domom, gimnazijo, pošto, tržnico, kulturnim 
domom, knjižnico ...
Predel Most ob postajališču Vodmat (3.1)
Del območja je bilo nekoč predelovalnica odpadkov Papir 
servis, vendar je agencija za okolje delovanje podjetja leta 2013 
prepovedala, obrat pa so preselili v Vevče. V prostorskem načrtu 
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pri širjenju mesta in je posledično krojil urbanistični razvoj 
mestnega tkiva ter vplival tudi na razmestitev industrije v mestu. 
Podoba Ljubljane se zaradi nizke stopnje industrializacije 
sicer ni tako korenito spremenila, kot se je to zgodilo v drugih 
evropskih mestih. Kljub temu je ob prehodu iz manufakturne 
v industrijsko proizvodnjo število prebivalcev začelo naraščati 
(Korošec, 1991). n epozidano območje med starim mestnim 
jedrom in železnico se je začelo intenzivneje zazidavati. 
Zaradi pomanjkljivega vodenja gradnje in neenotne gradbene 
politike so se obrobni predeli začeli razvijati precej stihijsko. 
n a osnovi obstoječe njivske parcelacije in cestne mreže so se 
večinoma gradile enodružinske hiše (Mihelič, 1983). n ove 
ulice enodružinskih hiš so nastajale tudi ob starih vaških jedrih 
Vodmata in Most, medtem ko je popolnoma na novo nastalo 
naselje Zelena jama.   
Že pred nastankom naselja so leta 1882 ob železnici postavili 
tovarno kleja. Zelena jama je zrastla na Dolgih njivah kmetov iz 
agrarnih vasi Vodmat in Selo. Ime je dobila po veliki gramozni 
jami, ki je tu nastala zaradi potreb gradnje železnice. Kmalu 
so na zeleno jamskem območju leta 1906 postavili še kemično 
tovarno in leta 1909 tovarno Kolinska (Kremenšek, 1970). 
Danes je prepoznavna predvsem secesijska stavba Kolinske 
tovarne, ki so jo zgradili na rahlo dvignjeni lokaciji, čim bližje 
železnici, ki je omogočala dograditev industrijskih tirov. Stavba 
je poudarila pomen tovarne in se slogovno približala ljubljanskim 
meščanskim hišam (Kladnik, 2006).  
n aselje delavskih hiš se je širilo med železnico, novimi tovarnami 
in umikajočimi polji. n astalo je brez neposredne povezave z 
obstoječim strnjenim mestnim tkivom, vendar ob funkcionalnih 
povezavah med rastočim mestom in obrobjem. Smeri nove 
pozidave in komunikacij so popolnoma povzele dotedanje smeri 
poljskih poti in njiv. Rast naselja se je zaradi vojne ustavila do 
leta 1922, vendar se je z drugo gradbeno fazo kmalu nadaljevala 
proti severovzhodu do Kemične tovarne (Klemenšek, 1970).
Povojno obdobje 
Po drugi svetovni vojni je Ljubljana doživela ponoven prihod 
industrije. Razvoj industrije je spodbudil deagrarizacijo 
podeželja in posledično urbanizacijo mesta.  Mesta so bila v času 
pred industrializacijo jasno ločena od agrarne krajine.  Zaradi 
industrializacije se v Ljubljani to ni močno spremenilo, saj so 
tovarne umeščali ob takratne mestne robove, ki so ponujali že 
obstoječe ugodno prometno omrežje in komunalno infrastrukturo. 
Vendar je s hitro urbanizacijo in pospešeno, za mesto neznačilno 
gradnjo ter širjenjem mestnega načina življenja izven mest, 
mesto vedno bolj izgubljalo jasno ločnico s podeželjem  (Jakoš, 
2006). 
Ker je industrializacija spodbudila migracijo ljudi iz okoliških 
vaških naselij v mesta, se je močno povečala potreba po novih 
stanovanjih. Če so pred vojno okoli  mestnega  jedra stihijsko 
rastli predeli enodružinskih hiš, jih je kasneje ideologija 
novega sistema poskušala zatreti. Po vojni so najprej začela 
nastajati nova stanovanjska blokovska naselja, ki so temeljila na 
predvojnih funkcionalističnih nazorih. Modernistične soseske 
enotnih tipiziranih blokov, kot je na primer soseska Litostroj, so 
bila geometrijsko razporejena in čeprav postavljena v zelenje, 
monotona in prebivalcem dokaj neprijazna. Kot odgovor na 
takšno gradnjo se je pojavil model stanovanjske soseske. 
Eno prvih takšnih je bilo Savsko naselje, ki so ga severno od 
Zelene jame začeli graditi v petdesetih letih. Princip soseske je 
1860 1914 1941 1976 2016
Slika 9: Urbani razvoj Ljubljane (prirejeno po: Korošec, 1991)
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slonel na merilu pešca in kot ogrodje strukture postavil šolski 
okoliš. Sosesko so sestavljali različni tipi zgradb, velik pomen 
pa je imel ozelenjen odprt javni prostor z otroškimi igrišči in 
parkovnimi ureditvami. Ob glavni prometnici s postajališčem 
javnega prometa so središče tvorile visoke stanovanjske 
stolpnice; najobsežnejši del je pas nižjih blokov, ki ga nadaljuje 
niz enodružinskih hiš (Mihelič, 1983). 
Z novimi prostostoječimi tipskimi bloki so pozidali tudi ostanek 
njiv ob Vodmatu. S tretjo fazo gradnje so v Zeleni jami bloke 
umestili na preostale nezazidane parcele. V Mostah so kasneje 
porušili več starih vaških hiš in z novogradnjo ustvarili novo 
sodobnejše jedro (Krajevni ..., 1995). Območje zahodno od 
naselja Zelene jame med železnico in Šmartinsko ulico,  je bilo 
v celoti predvideno za industrijsko cono. Ob kemični tovarni 
je nastala še tovarna pločevinaste embalaže Saturnus, Izolirka 
in tovarna Teol. Leta 1954 so ob Šmartinski cesti začeli graditi 
javna skladišča z  namenom  uspešnejšega trgovanja z blagom 
(Kladnik, 2006). 
Lokacija je bila tu zelo ugodna zaradi pomembnih prometnih 
vozlišč: železniške ranžirne postaje in tedanjega letališča. Javna 
skladišča so bila takoj zelo uspešna zaradi strateškega položaja 
Ljubljane, saj so od tu blago iz tujine lahko razpošiljali po celotni 
Jugoslaviji (Bole, 2008). 
Vpliv ekonomskih sprememb
Družbene in ekonomske spremembe po letu 1990 so povzročile 
razvojne spremembe severovzhodne Ljubljane. Čeprav se mestni 
tloris ni več toliko spreminjal,  so se zaradi vpliva kapitala 
popolnoma preusmerili interesi in zahteve sodobne družbe, kar 
danes ključno vpliva na sedanjo in bodočo rabo prostora.
Slovenijo je kot postsocialistično državo močno zaznamovala 
deindustrializacija. Zastarelost in nekonkurenčnost industrije 
je pomenila potrebo po preobrazbi industrijskega sektorja in 
prehod Ljubljane v postindustrijsko mesto. n ekonkurenčni 
industrijski obrati so se zapirali, nova industrijska območja pa 
so nastajala izven strnjenega mesta v okoliških suburbaniziranih 
naseljih (Bole, 2008). 
Splošna ekonomska preobrazba družbe je privedla tudi do 
močnega širjenja storitvenega sektorja oz. terciarizacije, ki je 
značilna za vse razvite države in pomeni prehod v napredno 
družbo. n ov način življenja, ki temelji na potrošnji v zelo kratkem 
času, je vzpodbudil tudi prostorske spremembe. Potrošnja 
se je iz starih mestnih centrov selila na obrobja mest, kjer je 
najlažje zadovoljiti potrebe hitrih sprememb in prilagajanja 
sodobnemu načinu življenja, ki temelji na enostavni dostopnosti 
in prilagajanju avtomobilu (Bole, 2008).  
n a območjih z industrijskim značajem, med katere spada 
območje Most, se je s procesom deindustrializacije in posledične 
terciarizacije začelo proizvodna podjetja nadomeščati s 
storitvenimi. Javna skladišča, ki so po razpadu  Jugoslavije 
izgubila pomen, so se z velikopotezno prenovo preobrazila v 
nakupovalno središče BTC. n ova oblika gradnje je temeljila 
na zasebnih interesih, kar je takrat predstavljalo velik preskok 
v urbanem razvoju.  Tako se je začelo oblikovati nekakšno 
sekundarno središče, za katerega je značilen preplet tržnih 
in storitvenih dejavnosti. Podjetje BTC je razvilo območje s 
popolnoma novo identiteto, ki deluje kot celota in usmerja celosten 
razvoj območja. Zaradi premišljene povezave nakupovanja in 
prostočasnih dejavnosti, ki zadovoljijo tudi socialno funkcijo, 
je BTC pridobil urbanost, kar je pred tem veljalo le za staro 
mestno jedro (Bole, 2008). Gantar (2002) kritično predpostavi, 
da je bila v primeru razvoja BTC vloga mestnega urbanizma 
odsotna in novega razvoja ni kreirala ali predvidevala, ampak 
zgolj potrjevala.
Medtem, ko je industrijska cona starih skladišč  popolnoma 
preobražena, se je v Zeleni jami ohranilo manjše strnjeno 
območje industrijske, skladiščne in gospodarske rabe. n ekdanja 
industrijska podjetja so propadla in površine razporedila med 
druge lastnike. Tukaj sedaj prevladujejo podjetja s servisnimi 
dejavnostmi, trgovino in celo izobraževanjem (Posebne ..., 
2002). Kljub nekaterim novim vsebinam, območje še vedno ni 
revitalizirano in ga lahko označimo za degradirano.  
Časovna razplastitev razvoja severovzhodne Ljubljane jasno 
nakazuje značilnosti (ne)načrtovanega urbanega razvoja v 
Ljubljani. Predvsem je zaslediti odsotnost celostnih, širše 
zastavljenih razvojnih načrtov, ki bi predvideli optimalen razvoj, 
nato pa bi jim novogradnja dejansko sledila. Srednjeveška 
Ljubljana  je svoj prostor strateško našla ob reki pod grajskim 
hribom, naselja v zaledju  so bila ob upoštevanju naravnih danosti 
rek Ljubljanice in Save ter topografskih značilnosti umeščena 
ob glavne poti, ki so vodile iz mestnega središča. Osnovne 
prostorske smeri so tako ostale enake in še danes ostajajo vidne 
na mestnem tlorisu. Pretrgala jih je le železnica, ki bi lahko 
narekovala nek drugačen, nov prostorski razvoj, vendar se to ni 
zgodilo. Zdi se, da so se posamezni predeli  postopno umeščali 
na kmetijska zemljišča kot odgovor na trenutne potrebe, ki so jih 
zahtevali spreminjajoči se družbeni procesi. 
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ki bi območje spremenila v prepoznaven predel. Predlog naj bi 
vzpostavil boljše povezave območja s centrom mesta, podaljašal 
mestno tkivo na eni strani ter povečal BTC na drugi. n ajbolj 
prepoznavni element izbrane idejne zasnove je niz javnih 
prostorov, multmodalni bulevar in predvsem  velik osrednji 
park, ki bi dal območju novo značilno identiteto in povezovalno 
funkcijo. Rešitev oblikuje zanimiv in nov urbani mestni predel 
mešane rabe (Hosoya ..., 2008). 
Koncept rešitve sloni predvsem na preobrazbi Kavčičeve 
ulice, kot novo ustvarjenem infrastrukturnem koridorju – 
multimodalnem bulevarju. Manj predlog poudarja navezavo 
območja z ostalimi predeli, ne poda konkretnejših rešitev na 
stikih, ter navezav na potencialna železniška postajališča. Prav 
tako ne ureja in izpostavlja Šmartinske ceste kot pomembne 
ljubljanske vpadnice, ob kateri bi lahko nastal niz programskih 
vozlišč, s čimer bi se morda ustrezneje dopolnila mentalna slika 
severovzhodne Ljubljane. Kljub temu rešitev kakovostno in 
celostno prenovi predel in poda nekatere smernice za nadaljnji 
razvoj. 
Magistrska naloga upošteva nekatere razvojne predloge, 
predvsem tam,  kjer so kot osnova za nadaljnji razvoj omenjene 
tudi v občinskem prostorskem načrtu. n aloga ne poskuša najti 
alternativne rešitve natečajni, ampak izpostavlja nekatere druge 
prostorske probleme in potenciale ter tako sloni na drugačnem 
konceptu. Podrobneje so namreč obravnavni robni, stični predeli 
območja ter možnosti za kakovostnejšo prostorsko navezavo na 
potencialna železniška postajališča. 
Projekt je bil vzpodbudno zasnovan, saj bi bil edinstven zaradi 
sodelovanja različnih lastnikov,  in bi lahko predstavljal dosežek 
ter primer dobre prakse načrtovanja obsežnejših urbanih potez. 
Kasneje pa je projekt povsem zastal. Zaradi nezanimanja 
investitorjev za gradnjo in negotovosti gradbenih podjetij je 
na območju ostalo več ograjenih zemljišč, gradbene jame in 
nezaključeni projekti (Petkovšek, 2014). Danes na natečaju 
izbrana rešitev ostaja osnovna ideja pri aktualnem prostorskem 
načrtu občine na tem območju. u poštevan je koncept razmestitve 
namenske rabe in poteka nekaterih novih cestnih povezav 
znotraj območja. Izdelani so že bili nekateri podrobni prostorski 
načrti za posamezna manjša območja, nekateri so v pripravi. 
n a nekaterih območjih ob Šmartinski so začeli z gradnjo novih 
objektov, nadaljuje se snovanje Šmartinskega parka. 
Iz pregleda urbanističnih načrtov se skozi celotno zgodovino kaže 
zadržanost mesta Ljubljane do bolj celovitih in velikopoteznih 
urbanističnih predlogov. Kljub drugačnim družbeno ekonomskim 
razmeram v posameznih obdobjih, v katerih so bili narejeni 
urbanistični načrti, je med njimi mogoče potegniti vzporednice. 
Kučan (2016) kritično razmišlja o odsotnosti urbanističnega 
načrtovanja danes. Problem vidi v sektorski obravnavi prostora, 
kar otežuje pridobitev celovitih rešitvev. n ačrtujejo se ureditve in 
prenove, ki se večinoma osredotočajo na detajle in zanemarjajo 
celostni kontekst mesta. Prav tako pa v Ljubljani ni več predlogov 
po obsežnejših urbanističnih potezah (Kučan, 2016). Podobno 
razmišlja tudi Kos (2002a), ki ob pomanjkanju celovitih rešitev 
pogreša tudi diskusije in refleksije o najpomembnejših dilemah 
mesta – obstaja nekakšno ravnodušje do velikih urbanističnih 
tem. Rešitev vidi v javni razpravi, ki morda ne bi odkrila pravih 
rešitev, a bi ustvarila dinamiko idej, ki bi privedla do rešitev in 
ustvarila distanco do populističnih predlogov (Kos, 2002a).
13
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3.3.4 Mestna krajina in zeleni sistem Ljubljane
V okviru razvoja urbanističnega načrtovanja v Ljubljani je 
smiselno predstaviti tudi sistemsko načrtovanje zelenega sistema 
v Ljubljani ter hkrati poudariti pomembnost vloge mestne krajine 
v sodobnem urbanističnem načrtovanju. 
V sodobnem, vedno bolj razpršenem in naraščajočem urbanem 
prostoru predstavlja mestna krajina nepogrešljivo prostorsko 
kategorijo.  n e le to, v sodobnem urbanističnem načrtovanju je 
potrebno mestni krajini iskati sistemski položaj v zgradbi mesta 
(Ogrin, 2010). 
Gazvoda (1999) opozarja na kompleksnost mestne zgradbe in 
pomanjkanje zavedanja o pomenu krajinskega planiranja v 
procesu urbanističnega načrtovanja pri nas. Poudarja, da je za 
soočanje s kompleksnostjo sodobne urbanistične problematike 
in povečevanjem potreb po kakovostnejšem bivalnem okolju 
nujno potrebno tako grajeni kot odprti prostor (mestno krajino) 
oblikovati enakovredno že od vsega začetka, saj za oba veljajo 
iste družbene zahteve (Gazvoda, 1999).
V sodobnem prostorskem načrtovanju krajino kot temelj 
urbanističnega načrtovanja sodobnega mesta zagovarjajo 
t.i. krajinski urbanisti. Krajina lahko v sodobni prostorski 
problematiki bolj kot kadarkoli pogojuje nastajanje urbane forme. 
Še posebno v kontekstu kompleksnih prostorskih značilnosti, 
post-industrijskih območij in razvoja javne infrastrukture 
(Waldheim, 2006). 
Pomembna teoretična izhodišča pri snovanju zelenega sistema 
je na primeru zasnove zelenega sistema Ljubljane razvil Dušan 
Ogrin (Ogrin in sod., 1994). Naloga obravnava celovitost 
mestnega zelenja in poudarja predvsem strukturno neustreznost 
obstoječih zelenih površin. n ajpomembnejše je zagotavljanje 
večje urejenosti, smiselnosti povezav, zapolnitve vrzeli in 
omogočanje boljšega razvoja dejavnosti, ki slonijo na odprtem 
prostoru. Celovitost zelenega sistema temelji na treh vlogah, 
ki jih ima zelenje v mestu: njegove ekološke, morfološke in 
socialne vloge, ki jih ni mogoče ločiti. 
Kot najpomembnejše izhodišče pri snovanju zelenega sistema 
mesta Ogrin in sod. (1994) poudarjajo nujnost sistemske 
obravnave odprtega prostora kot neločljive sestavine mesta. Kljub 
raznolikosti in samo-obstojnosti posameznih sestavin odprtega 
prostora te nastajajo kot opredmetenje družbenih potreb. Ta 
skupni imenovalec jim daje sistemski značaj. Vrednost zasnove 
mestnega zelenja kot sistema ni le v fizičnih povezavah, ki so 
pomembne predvsem za ekološko funkcijo zelenja, temveč tudi 
v tem, da se deli sistema med seboj programsko dopolnjujejo, 
kar je ključno za to, da mestno zelenje lahko izpolnjuje svojo 
socialno funkcijo (Ogrin in sod., 1994). 
Zasnova zelenega sistema je lahko izpeljana iz obstoječih 
modelov, ali pa je, kot v primeru Ljubljane, mesta s kompleksno 
zgradbo, načrtovan induktivno. Tako se optimalno izrabi in 
nadgradi razpoložljive danosti, kar vodi k izvirnim rešitvam, ki 
izhajajo iz genius loci (Ogrin in sod., 1994).
Zeleni sistem Ljubljane je zgrajen na glavnih obstoječih 
naravnih potezah (Grajski hrib z Golovcem, zahodni klin Tivoli–
Rožnik, pas vzdolž Save, pas vzdolž Ljubljanice, rob Barja), ob 
katerih so definirana štiri glavna programska jedra. Zvezdasta 
zgradba Ljubljane podpira razvoj žarkastih radialnih  povezav 
(vzhod–zahod, sever–jug, jugozahod–severovzhod) in krožno 
povezavo – PST kot ogrodje povezav zelenega sistema (Ogrin 
in sod., 1994). 
Celovitost obravnavanega zelenega sistema na planski ravni 
je pomembno izhodišče pri nadaljnji obravnavi in načrtovanju 
urbanistične zasnove. Predvsem je smiselno podrobneje 
preučiti povezavo sever–jug, ki poteka od južnega dela PST ob 
Grubarjevem kanalu, mimo Kodeljevega, ob železniški progi, 
čez Zeleno jamo, do Žal in naprej proti Savski krajini. Povezava 
v nalogi obravnavanem območju predvideva reurbanizacijo 
predelov ob dolenjski progi ter predela ob vrtcu in šoli v Zeleni 
jami. 
Zeleni sistem Ljubljane opredeli tudi vlogo in smiselnost zelenja 
ob železniških progah, ki sledijo žarkasti shemi. Zelenje je v tem 
primeru smiselno razvijati kot linearne poteze, ki delujejo kot 
ekološki koridorji in v širši izvedbi tudi kot rekreacijske poteze 
(Ogrin in sod., 1994).
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Slika 22: Zeleni sistem Ljubljane: povezave sever–jug (Ogrin in sod., 1994) 
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3.4.2 Železnica kot potencial 
Obstoječi železniški koridorji v Ljubljani predstavljajo edinstveni 
potencial za preobrazbo železnice v mestno železnico, ki bi 
predstavljala pomembno  sredstvo javnega potniškega prometa (v 
nadaljevanju JPP), hkrati pa navezavo na regionalno železniško 
mrežo, ki bi lahko v navezavi na ostala sredstva javnega prometa 
postala nosilka JPP na območjih goste poselitve.
Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije (2006) 
si prizadeva za modernizacijo in integracijo že obstoječih 
transportnih sistemov ter njihovih procesov v enovito celoto 
trajnostnega sistema javnega prometa.
Slovenske železnice zaradi zastarele infrastrukture težko 
sledijo sodobnim trendom trajnostnega razvoja prometne 
politike v primerjavi z drugimi evropskimi državami. Hitrost in 
prilagodljivost železniškega prometa še vedno nista konkurenčni 
motoriziranemu prometu. 
Mesto Ljubljana se zvezdasto širi in koncentrira ob glavnih 
mestnih vpadnicah, ki sovpadajo tudi z železniškimi koridorji. Te 
se nadaljujejo izven strnjenega urbanega območja in povezujejo 
večja naselja Ljubljanske urbane regije (v nadaljevanju Lu R). 
Ljubljana je kot središče Lu R vedno bolj prepletena in 
soodvisna tudi od suburbaniziranih okoliških naselij, saj vedno 
več prebivalcev dnevno migrira v Ljubljano iz spalnih satelitskih 
mest v njeni bližini (Regionalni ..., 2015). Skupno število 
dnevnih migracij na povprečen delovni dan v letu 2008 v Lu R 
je ocenjeno na več kot 100.000, od katerih je približno 90 % 
opravljenih z avtomobilom (Javni ..., 2010).
Kljub kratkim razdaljam, obstoječi prometni infrastrukturi in 
javnem potniškem prometu je delež migrantov, ki uporabljajo 
železniški promet, majhen in še upada, kar je posledica 
slabe konkurenčnosti in zastarelosti regionalne železniške 
infrastrukture. 
n ova celostna prometna strategija Mestne občine Ljubljana 
(Celostna ..., 2017) izpostavlja, da je bistvo učinkovitega JPP 
kakovost, ugodnost in možnost preprostega prestopa med 
različnimi prevoznimi sredstvi, med katere štejejo tudi vlak. 
Železnico izpostavljajo kot velik potencial, ki v zdajšnji vlogi 
prevzame zelo majhen delež potnikov JPP. 
Eden glavnih izzivov v mestu in širši regiji je torej vzpostavitev 
boljših pogojev za uporabo železniškega potniškega prometa, 
saj je ta ob primerni ureditvi lahko konkurenčen avtomobilu, 
še posebno v smeri centra mesta. Z avtomobilom danes namreč 
izgubimo veliko časa v zastojih in med iskanjem parkirišča. 
Možnosti za izboljšanje intermodalnega razvoja JPP z 
vključevanjem železnice, P+R parkirišč, sistema Bicikelj in LPP 
so velike in jih je potrebno izkoristiti (Celostna ..., 2017).  
Za uresničitev načrtov bi bilo potrebno izpeljati kar nekaj 
infrastrukturnih in vsebinskih sprememb. LUR je v projektu 
RAILHUC (Posodobitev ..., 2014) kot glavni problem 
izpostavil ozka grla železniškega omrežja.  Ozko grlo pomeni 
območje železniške infrastrukture, kjer so pogoji obratovanja 
in prepustna zmogljivost omejeni. Kot kratkotrajna rešitev v 
povečanja učinkovitosti železnice v Lu R je predstavljenih 
nekaj organizacijskih in infrastrukturnih ukrepov  za izboljšanje 
stanja. Izpostavljena sta predvsem dva organizacijska ukrepa: 
uvedba taktnega voznega reda in diametralnih prog. Taktni vozni 
red pripomore k večji jasnosti potovanj, saj uporabnik ve, da bo 
vlak pripeljal v točno določenih intervalih (npr. 15, 30, 45 minut 
čez vsako polno uro). Diametralne vozne proge pa povečajo 
dostopnost ciljev, saj vlak nima več končne postaje oz. postanka 
na glavni postaji Ljubljana, ampak linija poteka iz enega na 
drugi konec Ljubljane (Posodobitev ..., 2014).
Ob izboljšanju in usklajevanju voznih redov bi bilo potrebno 
omogočiti še varen in enostaven prevoz koles na vlakih, 
integrirane vozovnice JPP, prenovo postajališč (ustreznejši 
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Naloga predstavi probleme in potenciale ter zagovarja nujnost 
tehnične in vsebinske preureditve železnice. V nadaljevanju 
predstavljena idejna rešitev predpostavlja sodoben, prenovljen 
koncept železnice v MOL, ki bo pozitivno vplival na razvoj in 
kvaliteto življenja območij ob železnici ter v širšem kontekstu 
mesta ter regije. Vendar pa končna rešitev naloge zaradi kom-
pleksnosti in zahtevnosti obravnave na mestnem, regijskem in 
državnem nivoju ne opredeli in ne rešuje konkretnih tehničnih 
rešitev in sprememb na območju železniškega koridorja.
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Obstoječa železniška postajališča
Predvidena postajališča po OPN
500 m radij okoli postajališča
1000 m radij okoli postajališča
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3.5 URBANI PROSTOR
Iz razvoja severovzhodnega dela Ljubljane je možno razbrati 
različne faze razvoja, ki so sledile spremembam družbenih 
procesov. Sprva so prostor zasedale kmečke vasi z agrarnim 
zaledjem. Železnica in prihod industrije so povzročile selitev 
prebivalstva, kar je botrovalo gradnji novih hiš, v katerih so živeli 
delavci. Potreba po stanovanjih, nov sistem in modernistično 
načrtovanje so prinesle večstanovanjsko gradnjo in načrtovanje 
sosesk, vzporedno pa so rastla industrijska in skladiščna območja. 
Po selitvi in opuščanju industrije so se ta območja revitalizirala 
ali pa opuščala in postala degradirane sive cone mesta.
Družbene spremembe so vedno narekovale in običajno prehitevale 
preobrazbo in razvoj prostora. n ačrtovanje in urejanje prostora 
sta skušala slediti tej dinamiki sprememb, vendar se to predvsem 
v času terciarizacije in predvsem na prostorih, ki niso bili v 
interesu kapitala, ni zgodilo. V nalogi so predstavljena nekatera 
teoretična izhodišča ter razmišljanja o problemih in snovanju 
sodobnega mesta ter predvsem javnih urbanih prostorov. 
3.5.1 Sodobno mesto
Pri načrtovanju in revitalizaciji območij je pomembno 
razumevanje časovnega konteksta in spremenljivosti potreb skozi 
čas. Černe (2007) govori o spremenljivosti in stalnosti urbanega 
skozi čas v odvisnosti od družbenih sprememb. Poudarja, 
da urbano ustvarjamo sami, glede na že obstoječ prostorski 
kontekst in ob poznavanju procesov razvoja v preteklosti. Le 
dobro poznavanje procesov nam lahko omogoči ustvarjanje 
novih urbanih konceptov. Obstoječih vrednot ne moremo zgolj 
zavarovati, ampak jih moramo vedno ponovno osmisliti v 
vsakodnevnem življenju. Celoten razvoj je tako preplet faznih 
prostorskih reorganizacij, ki so posledica družbeno-okoljskih 
sprememb.
Černe (2007) omenja dve lastnosti urbanega: stalnost in 
spremembe. Čeprav o urbanem razmišljamo kot o nečem stalnem, 
ki ohranja svojo identiteto, se njegove lastnosti, značilnosti v 
času nenehno spreminjajo (Černe, 2007). 
Razumevanje razvoja in trenutnih družbenih potreb je ključno 
pri snovanju sodobnega mesta, ki postaja vse bolj kompleksno. 
Koželj (2007) v spremembah tehnologije in spremenjenem 
načinu proizvodnje vidi glavni razlog za spremembe v 
današnjem prostoru, kar nam omogoča gibljivost in prispeva k 
razpršenim vzorcem poselitve. Sodobno mesto Koželj (2007) 
opisuje kot dinamičen sistem, ki se nenehno razvija in propada. 
Zaradi nenehne dinamike sodobnega mesta, ki nastaja od spodaj 
navzgor, v usklajevanju z lokalnim značajem in prilagajanjem 
novih in starih elementov, je takšno mesto težko predvideti ali 
obvladati. 
Tudi Černe (2007) govori o razpršenih novih urbanih oblikah. 
n ekoč so bile centralne dejavnosti, proizvodne dejavnosti in 
storitve koncentrirane v središčih ali posebnih predelih. Danes 
pa nastajajo decentralizirane oblike urbanih naselij s številnimi 
središči.
Kos (2002b) problem sodobne postmodernistične družbe vidi 
v zaostajanju formalnega delovanja načrtovanja in urejanja 
prostora in v necelovitem/parcialnem pogledu na prostor. Čeprav 
naj bi bil cilj zagotoviti prostor za kakovostno bivanje, je vedno 
težje zadovoljiti potrebe vedno bolj individualizirani družbi in 
kompleksnim raznovstnostim prostorskim interesom.
V postmodernem načrtovanju ni več vseobsežnega določanja 
in nadzora rabe prostora. Družbena praksa postaja usklajevanje 
interesnih skupin udeležencev in omogoča njihovo sodelovanje 
pri izdelavi strategij, politik, načrtov. Strateško načrtovanje tako 
zgolj usmerja parcialne odločitve in ima koordinativno vlogo 
(Kos, 2002b).
Koželj (2007) evropsko mesto vidi kot sobivanje dveh oblik 
mesta: zgodovinskega mesta ter sodobnega mesta, ki se šele 
oblikuje. Zgodovinsko mesto se ureja in ohranja s tem, da ga 
postopoma preurejamo za nove potrebe in hkrati ohranjamo 
njegov značaj, medtem ko se sodobno mesto razvija hitro, je 
odprto za novosti in nima določene zgradbe. Za sodobno mesto 
je značilen močen infrastrukturni sistem in prožna nedoločena 
struktura, ki usmerja tokove in spodbuja dinamiko sprememb.
 
Pri upravljanju sodobnega mesta je zato po Koželju (2007) 
ključno, kako učinkovito obvladovati razdrobljenost, razmerje 
med razvojem in degradacijo ter ohranjati nasprotja in razlike, ki 
so ključni za razvoj.  Zaradi razpršenosti in decentralizacije mesta 
je potrebno v sodobnem urbanizmu upoštevati vso prostorsko 
realnost in jo načrtovati v skladu z njenimi potenciali, z namenom 
boljšega delovanja celotnega sistema. Pri načrtovanju je bolj kot 
celostni dolgoročni urbanistični plan pomembno, da se manjše 
projekte obravnava kot celosten sistem, ki nato učinkujejo kot 
člen celostne organizacije prostora in del dolgoročne preobrazbe. 
Z merilom malih posegov lahko bolj učinkovito poiščemo 
kompromis med neučinkovitostjo planov velikega merila na eni 
in neobvladovanjem spontanega razvoja na drugi strani (Koželj, 
2007). 
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3.5.2 Javni prostor danes
Dešman (2008) javni prostor opiše kot vsem dostopno območje, 
prostor, za katerega  ni potrebno plačati, in kot prostor, v katerem 
uporabniki niso zapostavljeni. Javni prostor je mesto, kjer se 
odvija javno življenje in vsakršne oblike urbanosti, je osnovni 
material mesta in pogoj za socialno in družbeno dimenzijo 
bivanja. Uspešnost javnega prostora naj ne bi bila prvenstveno 
odvisna od estetskega oblikovanja, niti od lastništva, pač pa od 
kombinacije kvalitet medsebojnih interakcij med uporabniki ter 
lastniki in upravljalci (Dešman, 2008). Lehrer (2007) dodatno 
deli prostor na fizični, socialni in simbolni. Fizični prostor se 
ustvarja z urbanističnim načrtovanjem in oblikovanjem, socialni 
prostor ustvarjajo dejavnosti, simbolni prostor pa ustvarjajo 
dejavnosti ljudi in njihovi kolektivni spomini (Lehrer, 2007). 
Ustvarjanje in preobrazbo javnih prostorov danes pogosto 
spremlja kritika o podrejanju interesov kapitalu in zanemarjanju 
kvalitete zgoraj opisanih lastnosti. Bugarič (2006) razlog za 
spremembe vidi v tranziciji iz modernizma v potrošniško družbo, 
pri čemer pritisk kapitala (so)oblikuje družbeno in fizično
obliko javnega prostora. n ove ekonomske družbene vrednote 
so privedle do izginjanja kvalitetnega javnega prostora. Če je 
veljal modernizem za demokratičen koncept, danes globalni 
interesi kapitala ustvarjajo internacionaliziran prostor brez lastne 
identitete. Značilna je centralizacija perifernih delov mesta, kjer 
se izoblikujejo samozadostni (sub)lokalni centri potrošnje. Zaradi 
privatizacije javnega se onemogoča demokratično odločanje o 
prostorskih problemih (Bugarič, 2006). 
Kot glavno posledico Bugarič (2006) omenja, da javni prostor 
ni več namenjen vsakomur, s čimer se izgublja občutek 
identifikacije. Ti prostori ne izražajo simbolnih vrednosti ki 
bi odsevale identiteto in zgodovinske predispozicije, obenem 
se briše meja med javnim in zasebnim. Organizacija javnega 
prostora se večinoma izvaja na ravni ekonomskih in političnih 
odločitev (Bugarič, 2006). 
Hkrati Kos (2002b) poudarja, da so se s prehodom v 
postmodernistično družbo spremenila merila družbenega razvoja. 
Kakovost okolja danes postaja središčna kategorija in merilo 
družbenega razvoja. Kvalitetno načrtovan prostor pa je bistven 
dejavnik za kakovostno življenje. Vedno večji pomen imajo 
prostori, ki poleg opisljivih, merljivih značilnosti premorejo tudi 
druge presežne kvalitete, kar pomeni, da posameznik določen 
prostor zazna kot kraj (Kos, 2002b).   
Občutek kraja (genius loci) Černe (2007) opredeli kot koncept, 
v katerem se kraj spreminja skozi čas, medtem ko se bistvo, 
občutek kraja ohranja s konkretizacijo v vsakem novem 
zgodovinskem kontekstu. Zgodovina kraja je tako neka oblika 
samorealizacije. Po Černe (2007) ustvarjati oziroma ohranjati 
občutek kraja (genius loci) ne pomeni posnemati kakršnegakoli 
obstoječega modela razvoja, ampak opredeljevati identiteto in jo 
razlagati na vedno nove načine (Černe, 2007).
Montgomery (1998) skuša opredeliti, kako  načrtovati prostor v 
kraj s specifičnimznačajem, ki bi ga lahko označili kot učinkovito 
urbano območje. Kot učinkovit javni prostor opredeli kraj, ki 
vzpostavi kvaliteto treh osnovnih elementov: fizičnega prostora, 
čutne izkušnje prostora in prisotnost družbenih dejavnosti. 
Montgomery (1998) je zasnoval diagram treh elementov, ki 
ustvarjajo občutek kvalitetnega prostora, ki ga je izpeljal iz že 
znanih dognanj, o katerih sta med drugim pisala tudi Jane Jacobs 
in Kevin Lynch.  
Dejavnosti, ki se odvijajo v prostoru, so rezultat dveh komponent: 
vitalnosti in raznolikosti območja. Za kvalitetni prostor lahko 
označimo območje, kjer je prisotnost različnih uporabnikov 
visoka in ga lahko označimo za živahnega. Ključni pri tem so 
kompleksna zasnova prostorske rabe in aktivnosti, ki se zgodijo 
v prostoru. Jacobs (1961) je bila ena izmed prvih, ki je opozorila 
na preprosto pravilo uspešnosti urbanih območij ob snovanju 
prostorov s čim raznovrstnejšimi družbenimi dejavnostmi in  z 
izogibanjem ločevanja prostorskih rab.
Pomemben element je podoba kraja, ki je skupek identitete 
in zaznavanja prostora. Po Lynchu (1960) je bistvo dobre 
podoba kraja, močan vtis, ki ga elementi prostora naredijo na 
posameznega obiskovalca. Podoba je odvisna od tega, kako 
jasno so med seboj organizirani glavni gradniki mesta in kako 
koherenten ter prepoznaven vzorec ustvarjajo.  
Zadnji element je oblika oziroma urbana forma. Pri tem je ključna 
soodvisnost dejavnosti in podobe ter oblike. Kako mora biti 
prostor oblikovan, da vzpodbudi dejavnosti in pozitivno podobo, 
in v kolikšni meri je oblika ključna za doseganje omenjenega. 
Motgomery (1998) pri tem kot pomembno omenja eno izmed 
petih dimenzij mesta po Lynchu: skladnost. Lynch (1981) 
skladnost opredeli kot lastnost mesta, ki se nanaša na kakovost 
prostorskega vzorca v odnosu do navad in potreb uporabnikov.
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3.6 SODOBn O n AČRTOVAn JE u RBAn EGA PROSTORA
Pri načrtovanju javnih urbanih prostorov je  danes  vedno bolj 
pomembno dobro razumevanje potreb človeka. Zasnovati 
prostor tako, da se bo človek počutil dobro, je najpomembnejše 
vodilo sodobnih načrtovalcev prostora. Čeprav so merilu 
človeka  pri načrtovanju mest sledili že daleč v preteklosti, 
je bilo za razumevanje kvalitet v mestu potrebno ponovno 
vzpostaviti neka dognanja. Tradicionalne vrednote kvalitetnih 
mestnih prostorov je negativno zaznamoval predvsem prihod 
motoriziranih vozil. Gehl (2010) poudarja, da so tradicionalna 
mesta gradili po potrebah vsakodnevnih aktivnosti ljudi, ki so 
se premikali peš, hkrati pa so pri razvoju upoštevali  izkušnje 
predhodnih generacij. Rezultat  so mesta, ki izkoristijo potencial 
človekovega merila dojemanja okolice (Gehl, 2010).
V prejšnjem stoletju so se mesta in gradnja novih 
monofunkcionalnih mestnih predelov večinoma razvijala pod 
vplivom motoriziranega prometa. n ačrtovanje novih urbanih 
območij je v ospredje postavilo naraščajočo uporabo avtomobila 
in spregledalo pomembnost  javnega prostora, ki nudi udobje 
prebivalcem in vzpodbuja socialno funkcijo mesta. V šestdesetih 
letih prejšnjega stoletja je Jane Jacobs  med prvimi začela 
kritizirati razvoj sodobnega modernističnega mesta in opozarjala 
na negativni vpliv avtomobila v mestih. Eden najpomembnejših 
kritikov je tudi Jan Gehl, ki je kasneje predstavil raziskave in 
številna izhodišča za kvalitetnejše načrtovanje mest.  Gehl (2010) 
trdi, da je velik poudarek potreb človeka kot uporabnika mesta 
ključen pri načrtovanju v prihodnosti. Mesta morajo vzpodbuditi 
načrtovalce k razmisleku o načrtovanju mest za pešca, s čimer bi 
lahko ponovno razvili živahno, varno, trajnostno in zdravo mesto. 
Gehl (2010) možnost spremembe vidi predvsem v načrtovanju, 
ki bo vzpodbujalo hojo in kolesarjenje ter ustvarjalo območja 
mešane rabe, s primerno strukturo in gostoto poselitve.  Gehl 
(2010) v ospredje postavlja predvsem pomembnost kvalitete 
prostorov manjšega merila. Čeprav bo le celosten razmislek o 
delovanju mesta v širšem in ožjem merilu deloval prepričljivo, 
je ključnega in prevečkrat prezrtega pomena kvaliteta malih 
prostorov. Pozitivni značaj javnih odprtih prostorov bi lahko 
ustvaril živahno območje z zanimivim programom, obenem 
pa je pomembno, da je podprt s smiselno stavbno tipologijo in 
predvsem učinkovito rabo pritličnih prostorov (Gehl, 2010). 
Obravnavano območje je sicer težko primerjati z mestnim 
centrom, ki se danes razvija v vedno bolj živahen predel in 
v nekaterih izhodiščih sledi principom razvoja prebivalcu 
prijaznega prostora. Prav tako z nakupovalnim središčem 
BTC, ki mu z dodajanjem novih programov in raznolikih rab 
ustvarjajo bolj urban značaj. Revitalizacija območij ob železnici 
nima tako velikega potenciala ali potrebe po razvoju v območja 
visoke koncentracije stanovanj z močnimi jedri mešane rabe 
in posledično prestrukturiranja v prostore živahnega dogajanja 
v vseh delih dneva. Težje jih tako primerjamo s potencialom, 
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ki ga ima center mesta ali ob smiselni prenovi tudi manjše, 
suburbano jedro sosesk. Ima pa območje potencial in priložnost, 
da ustvari kvaliteten prostor, ki bi služil prebivalcem novih in 
bližnjih predelov. Z nekaterimi principi trajnostnega razvoja 
mesta, lahko ta območja dobijo novo funkcijo povezovanja, 
novih namembnosti in ustvarjajo manjša jedra mešane rabe, 
intermodalnih vozlišč s povezavami v širši prostorski kontekst.
Trajnostni razvoj mest se nanaša na celostno izboljšanje 
kakovosti življenja iz ekonomskih, družbenih in okoljskih 
vidikov. Spodbuja se mešana raba urbanega prostora, okolju 
prijazen transport, varstvo kulture in narave v mestu, izboljšanje 
kakovosti bivanja in sonaravna raba naravnih virov (Plut, 2007).
n amen revitalizacije obravnavanih območij je iz degradiranih, 
zaprtih con ustvariti kvalitetnejši prostor, ki bi prispeval h 
kvaliteti širšega prostora. Pri načrtovanju revitalizacije je 
smiselno upoštevati  nekatere značilnosti in principe trajnostnega 
urbanega razvoja, ki se na obravnavanem območju upoštevajo 
predvsem pri načrtovanju trajnostne mobilnosti  in oblikovanju 
odprtega javnega prostora.
Načrtovanje urbanega prostora 
Clarke (2009) poudarja, da je  mestni predel po meri pešca 
ključen za načrtovanje trajnostnega mestnega prostora. Koncept 
predstavlja policentrično mrežno strukturo urbanih centrov 
sosesk, v katerih imajo prebivalci možnost peš dostopa do 
osnovnih servisnih in centralnih dejavnosti. Takšen predel naj bi 
definiral okoliš  800 m oz. 10 minut peš hoje
Servisne dejavnosti in trgovine naj bi bili skoncentrirani ob 
glavnih ulicah oziroma postajališčih, pomembna je raznolikost 
stanovanj glede na velikost, glede na cenovno dosegljivost in 
glede na lastništvo. Pomembna je gostota pozidave, pri tem pa 
je pomembno, da je gostota poselitve večja ob centru in glavnih 
vozliščih ter se zmanjšuje proti robu. Pomembne ulice pretoka 
dajejo možnosti raznolikim oblikam prevoza (avto, avtobus, 
kolo, pešci) in potekajo skozi središča. 
Potencial za razvoj novih območij je v zapolnitvi vmesnih 
območij v mestu, med že obstoječimi območji maloprodaje/
administrativnih/poslovnih središč in stanovanjskimi soseskami. 
To so območja nedoločljive in prehodne rabe ter predstavljajo 
potencialna območja za načrtovanja mešane rabe in novih 
stanovanjskih predelov. Za kvalitetno načrtovan predel je 
potrebno ustvariti socialno raznolike skupnosti, zagotoviti 
raznolikost servisnih in centralnih dejavnosti, vzpodbujati 
participacijo lokalne skupnosti in predvsem zagotoviti kvaliteten 
javni potniški promet (Clarke, 2009).
Mobilnost 
Trajnostna mobilnost strmi k razmisleku o skrbi za izboljšanje 
človekovega mentalnega in fizičnega počutja in omogoča boljšo 
socialno interakcijo ter obogati izkušnje v urbanem prostoru.  Za 
doseganje teh ciljev je potrebno zmanjšati potrebo po potovanjih, 
predvsem dnevnih migracijah na delovno mesto, spremeniti 
način transporta (več hoje, kolesarjenja in JPP), uvajanje vozil 
z manjšim izpustom emisij ... Pri uvajanju teh sprememb pa je 
ključno drugačno načrtovanje prostora. Za zmanjšanje potovanj 
je pomembno načrtovati območja mešane rabe, ki za razliko od 
coniranega načrtovanja niso načrtovane po meri in odvisnosti od 
avtomobila. u rbano območje bo delovalo uspešno, če bo nudilo 
dovolj raznolikih in kvalitetnih možnosti ter tako zmanjšalo 
potrebo po potovanju in obenem vseeno omogočalo dobro 
povezanost z drugimi predeli (Alexander in sod., 2009). 
Pri oblikovanju prostora, ki bo favoriziral pešce in kolesarje, je 
pomembna enostavna dostopnost, funkcionalen načrt povezav 
med točkami, ki so čim direktnejše. Pomembna je ustrezna 
širina in raznolikost ulic ter pestrost fasad, uličnega dogajanja in 
mešane rabe, ki nudijo zanimivo izkušnjo za pešce in kolesarje. 
Za trajnostna mesta je pomemben predvsem bogat in raznolik 
nabor prostorskih izkušenj. Mesto, ki spodbuja hojo in 
kolesarjenje, mora na primer imeti več vizualne pestrosti, 
raznolikosti in priložnosti za ustavljanje. Potrebno je načrtovati 
ritem, ki bo vključeval vabljive prostore in vzpodbudil premikanje 
in ustavljanje (Alexander in sod., 2009).
Nova Celostna prometna strategija (2017) Ljubljane temelji 
na štirih stebrih trajnostne mobilnosti: večje število pešcev, 
kolesarjev, uporabnikov JPP in optimizacijo motornega 
prometa. Kot ključno se poudarja sprememba ustaljenih načinov 
načrtovanja prometa, pri katerih se je motorni promet obravnaval 
prednostno. Kljub nekaterim pozitivnim ukrepom trenutno stanje 
izven centra mesta ni zadovoljivo. Kolesarska infrastruktura je 
na nekaterih območjih pomanjkljiva in potrebna preureditve, 
število potovanj z LPP je v zadnjih petih letih upadlo, potencial 
železnice pa ostaja neizkoriščen. MOL je glede na ugotovitve 
potovalnih navad in že uvedene spremembe,  spremenila cilje 
do 2020 iz Prometne politike MOL 2012. Namesto tretjinske 
porazdelitve (avto, JPP, kolesarji in pešci), sedaj načrtuje, da 
bo do leta 2027 dve tretjini opravljenih na trajnostni način in 
tretjina z osebnim avtomobilom. 
Glede na pregled dejanskega stanja leta 2013 in razlike v ciljih 
iz 2012 za 2020 ter ciljih leta 2017 za 2027 lahko ugotovimo, 
da se MOL pri spremembi rezdelitve deležev nanaša predvsem 
na znatno povečano število poti opravljenih peš, a obenem ne 
upošteva nedoseženih ciljev zvečanja opravljenih poti s kolesom 
in JPP. 
Za 2027 MOL torej napoveduje (Celostna ..., 2017): 
-  ohranitev že doseženega oziroma preseženega  deleža 
 opravljenih poti peš,
-  ohranitev tretinjskih ciljev za poti opravljene z osebnim 
 vozilom, torej nadaljevanje trenda zmanjševanja,
-  želja po povečanju poti opravljenih s kolesom, pri čemer 
 cilji iz 2012 za 2020 ostajajo približno enaki,
-  želja po povečanju poti opravljenih z JPP, vendar so cilji 
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 znižani za polovico v primerjav s cilji iz 2012 za 2020.
Očitno je, da JPP v MOL uporabniku še ne nudi dovolj 
kvalitetnega in uporabnega načina mobilnosti. u strezne oblike 
mobilnosti so najpomembnejša komponenta trajnostnega mesta, 
saj so transportna sredstva velik porabnik energije in obenem 
močno onesnažujejo mesta.
Ena izmed oblik trajnostnega razvoja urbanih območij, ki teži 
k izboljšanju dostopnosti in bolj raznoliki izbiri mobilnosti in 
bivanja, je koncept urbanega  razvoja, ki je usmerjen v čim bolj 
učinkovit javni potniški promet – TOD (Transport Oriented 
Development).  Koncept se primarno navezuje na vozlišča 
regionalnega tranzitnega sistema, predvsem tirnega prometa. 
TOD spodbuja večjo uporabo JPP z načrtovanjem mestnih 
predelov v merilu peščeve/kolesarske poti do postajališč JPP, s 
čimer se ustvari kompaktnejši urbani razvoj  in pešcu prijazno 
oblikovanje prostora (Poticha, 2008).
Ob vozliščih naj bi bila načrtovana zgoščena območja mešane rabe 
z zmerno oz. visoko gostoto stanovanjske zazidave, centralnih 
dejavnosti (delovna mesta, maloprodaja, servisne dejavnosti) 
in odprtih  javnih prostorov. Pri tem je ključno ustvariti urbani 
prostor, ki spodbuja hojo. Tak sistem ponuja celostno alternativo 
potovanju z osebnimi motornimi vozili (Calthorpe, 2003).
Glavni principi TOD so (Calthorpe, 2003):
-  načrtovanje na regionalnem nivoju: urbanizacija in
  zgoščevanje ob ključnih tranzitnih koridorjih;
-  načrtovanje raznolikih rab (stanovanja, delovna mesta,
 zelene površine, centralne dejavnosti) v dosegu pešca;
-  načrtovanje pešcu prijaznega omrežja ulic, ki čim bolj 
 direktno povezujejo ciljne točke;
-  zagotoviti stanovanjske stavbe mešane tipologije, gostote 
 in raznolik cenovni razpon;
-  ohraniti kvalitetni javni prostor; 
-  ustvarjati odprte javne prostore, ki bodo središča 
 grajenega prostora in aktivnosti v soseskah;
-  vzpodbujanje zapolnitve praznih prostorov in prenove ob
 tranzitnih koridorjih. 
Gehl (2010) ugotavlja, da je TOD način, po katerem so pred 
masovnim prihodom avtomobila funkcionirala vsa mesta. Kot 
primer navaja Benetke, kjer je javni vodni promet organiziran 
kot gosta mreža s pogostimi postajališči. n ihče v mestu ni od 
postajališča oddaljen več kot 200–300m, obenem pa hoja do 
postajališča predstavlja pomemben del celotne poti (Gehl, 2010). 
Poticha (2008) navaja, da TOD rešuje nekatere pomembne 
sodobne bivanjske probleme. Kvaliteta TOD zaradi načrtovanja 
po meri človeka, dostopnosti servisnih dejavnosti pešcu in 
dostopnost delovnih mest v širši regiji, ponuja možnosti po 
manjšem lastništvu avtomobilov in zmanjšanju transportnih 
stroškov (Poticha, 2008). 
TOD koncept se velikokrat povezuje s sodobnim razvojem, 
s preobrazbo in z na novo načrtovanimi urbanimi območji 
ameriških mest. Pojani in Stead (2016) ugotavljata, da se je ideja 
urbanega razvoja, ki sloni na tirnem javnem prometu, pojavila v 
večjih evropskih mestih že v devetnajstem in dvajsetem stoletju. 
Kot primer navajata tri evropska mesta: Dunaj, Amsterdam in 
Stockholm, kjer je TOD, čeprav drugače imenovan,  bistveno 
načelo načrtovanja po drugi svetovni vojni (Pojani in Stead, 
2016).
Za Amsterdam je značilna gosta mreža raznolikih oblik javnega 
prometa (metro, tramvaj, avtobus, kolo) in multimodalnih vozlišč. 
Kvalitetni JPP se ni razvil le na območju mesta; s središčem so 
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dobro povezana tudi satelitska naselja v širši regiji. Aktualen 
projekt je prenova območja ob postajališču Amsterdam–jug. n a 
območju danes prevladuje monofunkcionalna raba poslovnih 
stavb. Trenutna vizija je popolna preobrazba, ki temelji na 
poglobitvi železnice in spreminja  območje v privlačen in 
raznolik suburbani center mešane rabe s stanovanji, poslovnimi 
enotami, trgovino in kvalitetnim javnim prostorom (Pojani in 
Stead, 2016). 
n a Dunaju so v osemdesetih letih začeli uvajati novo politiko 
urbanega razvoja, ki temelji na projektih javno-zasebnega 
partnerstva. Princip razvoja temelji na participaciji in vključuje 
nepremičninska podjetja, mednarodne vlagatelje in predstavnike 
prebivalcev. Principi trajnostne mobilnosti in učinkovit JPP so 
osnove pri načrtovanju mestnih prenov in novo načrtovanih 
območjih, primer katerih je trenutno nastajajoča soseska Seestadt 
Aspern (Pojani in Stead, 2016). 
Za Stockholm je značilno napredno regionalno planiranje, ki 
dobro usklajuje železniški promet in urbani razvoj. Po drugi 
svetovni vojni se je mesto začelo spreminjati iz monocentralnega 
mesta v policentralno, ki sloni na tranzitnih koridorjih. Čeprav 
se je s pojavom množične uporabe avtomobila stihijsko začelo 
graditi tudi ob avtocestnih vozliščih, je TOD še vedno  eden 
od ključnih konceptov urbanega razvoja mesta. Po principu 
trajnostnega urbanističnega načrtovanja in TOD je bila 
med drugim načrtovana tudi sanacija degradiranih območij 
jugovzhodno od centa mesta – soseska Hammarby Sjöstad 
(Pojani in Stead, 2016). 
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3.7. SODOBNI PRIMERI URBANE REURBANIZACIJE
3.7.1. Postopna urbana regeneracija – KING’S CROSS, 
          London
n ekoč veliko industrijsko območje je s propadom  industrije 
postalo zapuščeno in slabo razvito območje, ki je obenem 
tudi eno najpomembnejših prometnih vozlišč Londona. Danes 
predstavlja največje območje postopne urbane regeneracije.
 
Černigoj (2017) ugotavlja, da so v Londonu, ki je znan po 
širokopoteznih prenovah industrijskih območij pri prenovi 
King’s Crossa, ubrali neko srednjo pot med ekonomskimi 
interesi investitorjev in interesi širše okolice. V Londonu so 
pri prvih prenovah npr. London Docklands v Canary Wharf, 
ustvarili predvsem elitistično četrt, ki ni z ničemer pripomogla 
k izboljšanju slabih razmer v predelih vzhodnega Londona. Bolj 
vzpodbudna je prenova industrijskega območja v olimpijski 
park, ki je danes namenjen predvsem okoliškim prebivalcem, 
stanovanja pa so prodali po ugodnejših, dosegljivih cenah 
(Černigoj, 2017).  
V primeru King’s Cross se na 27 ha velikem območju v 
centralnem Londonu postopno razvija živahen predel mešane 
rabe s poudarkom na ohranjanju kulturne dediščine. u stanovljeno 
je bilo partnerstvo  treh korporacij, ki je k ustvarjanju povabilo 
skupino treh različnih izvajalcev (Allies and Morrison, Porphyrios 
Associates, Townshend Landscape Architects). Partnerstvo želi 
na območju ustvariti živahen in kakovosten življenjski prostor 
z izraženo identiteto, v katerem bi delali in živeli Londončani. 
Koncept predstavlja kreativne rešitve za oblikovanje, upravljanje 
in dolgoročno skrbništvo več med seboj povezanih individualnih 
območij mešane rabe. 
Skupaj so ustvarili prilagodljiv okvir načrtovanja območja, 
ki temelji na principih povezljivosti, uspešnega urbanega 
načrtovanja, trajnostnem razvoju ter prilagajanju socialnim in 
tehnološkim spremembam v procesu gradnje. V generalnem 
načrtu je vzpostavljena mreža javnih odprtih površin ulic, 
trgov, parkov, ki obkrožajo stavbne volumne in se povezujejo s 
širšim mestnim tkivom. n ačrt omogoča fleksibilno spreminjanje 
tipologije zgradb; poudarek je na aktivnih pritličjih, ki generirajo 
urbano dogajanje in se jim lahko spreminja in prilagaja 
namembnost  v skladu s potrebami in povpraševanjem na trgu. 
Pri tem se pri načrtovanju držijo dokončnih odločitev glede 
ključnih povezav in razmestitvi javnega prostora, maksimalne in 
minimalne višine stavb v posameznih predelih, gostote in merila 
zazidave, oblikovalskih načel pri tehniki gradnje in uporabe 
materialov. 
V proces nastajanja načrta so vključili predstavnike sosednjih 
okrožij, politične organe Londona,  Angleški zavod kulturne 
dediščine in splošno javnost. Z željo po ustvarjanju prostora 
za tiste, ki živijo v bližini, so izvedli anketiranje mimoidočih, 
mladih in pop-up dogodke za testiranje idej.  
n ačrt je temeljil na ustvarjanju dinamičnega vzorca rabe prostora, 
ki vključuje trgovino, proizvodnjo in lokalno prebivalstvo. 
Poslovni del s pisarnami in hoteli je večinoma umeščen severno 
od reke, južneje pa so večinoma umeščena stanovanja, fakulteta 
za umetnost, maloprodaja in prostor za preživljanje prostega 
časa. Ključnega pomena je umestitev raznolikega programa 
v pritlične prostore, ki bi zagotavljal živahnost in obiskanost 
celotnega območja tekom celega dneva, zato tudi ni nujno, da so 
lastniki pritličnih prostorov lastniki preostale zgradbe. 
Kar 40 % območja je namenjenih odprtim javnim površinam, ki 
so načrtovane tako, da uporabnik ni nikoli predaleč od bližnjega 
trga, ulice, na katerem se kaj dogaja. 
n ačrtovalci so odprtemu prostoru namenili pozornost tudi v 
času gradnje. Vzpostavljenih je bilo več začasnih ureditev, ki 
so že vnaprej pritegnile zanimanje ljudi in morebitne najemnike 
(Urban ..., 2014).
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Slika 27: King’s Cross: načrt rešitve (u rban ..., 2014)
Slika 28: King’s Cross: Granary trg (Urban ..., 2014)
Slika 29: King’s Cross : nove stanovanjske stavbe (Urban .., 2014)
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3.7.2 Sanacija mestnega predela z upoštevanjem preteklega  
         značaja – GODSBANEAREALET, Aalborg, Danska
Godsbanearealet je novonastali predel mesta Aalborg na 
Danskem. Pri revitalizaciji in ustvarjanju nove identitete so 
načrtovalci upoštevali pretekli industrijski značaj območja. 
Degradirano železniško območje je ob uporabi starih elementov 
tračnic prestrukturirano v urbani park – nove zelene površine v 
zaledju naselja. Ureditev predstavlja okvir za nadaljnji urbani 
razvoj območja v predel izobraževalnih ustanov, študentskih 
domov, poslovnih stavb in družinskih stanovanj. n ačrtovalci 
so zasnovali koncept, ki se čim bolj prilagaja klimatskim 
razmeram, predvsem obilnim padavinam. Oblikovanje sloni 
na principih čim bolj počasnega odvajanja deževnice v mestni 
sistem (Polyform ..., 2009). 
3.7.3 Preobrazba območja ob železnici – NY ØSTERGADE, 
         Roskilde, Danska
Predel ob železnici je danes mestna bariera in obrobno območje, 
ki mesto deli na dva dela. Rešitev biroja Karres+Brands območje 
preobrazi v živahno sosesko mešane rabe z ozelenjenim urbanim 
prostorom. Postajališče tako postane vezni člen med severnim 
in južnim delom mesta Roskilde, ki nudi privlačno prostorsko 
izkušnjo. Z novim programom projekt klasično železniško 
postajališče preobrazi v intermodalno vozlišče, sodobno 
definirano postajališče integrirano v obstoječe urbano tkivo. 
Območje, na katerem so se nekdaj nahajala parkirišča, ranžirna 
in servisna postaja tovornih vlakov, danes nudi 100.000 m2
 
velik prostor novemu javnemu, stanovanjskemu in poslovnemu 
programu. 
Ključna je tudi vzpostavitev novega omrežja zelenih površin, ki 
pozitivno vplivajo na južni mestni predel. n izka vegetacija in 
grmičevje predelu zagotovita zeleno zaledje, zvočno bariero in 
pripomoreta k čiščenju zraka. n iz novih javnih prostorov, kot so 
tržnica, igrišča in športne površine, dopolnjuje povezavo manjših 
žepnih parkov na robovih območja (Karres+brands, 2015).
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Slika 30: Godsbanearealet: načrt novega predela (Polyform ..., 2009)
Slika 34: n y Ostergade: predel mešane rabe ob železnici (Karres+brands, 
2015)
Slika 33: n y Ostergade: načrt novega predela (Karres+brands, 2015)
Slika 35: n y Ostergade: prenovljen podhod pod tiri (Karres+brands, 2015)
Slika 32: Godsbanearealet:  spremenjena raba indrustrijskih tirov  (Polyform 
..., 2009)
Slika 31: Godsbanearealet: parkovno-rekreacijske površine (Polyform ..., 2009)
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3.7.4 Preobrazba degradiranega območja v sosesko –
         VAUBAN, Freiburg, Nemčija
Soseska Vauban v južnem delu nemškega mesta Freiburg velja 
za uspešen primer trajnostno načrtovane sodobne stanovanjske 
soseske. n ekoč degradiran predel odslužene vojaške 
infrastrukture so preobrazili v sosesko, za katero je značilna 
predvsem omejena raba avtomobila.
n ačrtovati sosesko tako, da bo avtomobil manj priročno prevozno 
sredstvo od preostalih oblik prevoza, je bilo glavno vodilo 
načrtovalcev.  Značilne ulice u -oblik so načrtovane kot pešcu 
in otroški igri prijazne ter ne dovoljujejo parkiranja avtomobilov 
pred vhodi blokov, večinoma so parkirišča predvidena v parkirni 
garaži na robu naselja, kjer je mogoča tudi souporaba oziroma 
izposoja avtomobila. 
Grajeni prostor tvorijo štiri do pet nadstropni večstanovanjski 
bloki, te pa razmejujejo širši pasovi večjih zelenih površin.  n a 
drugi strani stanovanjski bloki uokvirijo skupnostne neograjene 
vrtove. Odprti zeleni sistem dopolnjuje parkovna ureditev v 
južnem zaledju ob potoku. Centralne in servisne dejavnosti so 
umeščene ob glavni ulici in trgu, ki je namenjen tudi skupnostnim 
dogodkom in tržnici. 
Sosesko s centrom mesta povezuje tramvaj, katerega postajališča 
so načrtovana v največ štiristo metrski razdalji do vsakega 
bivališča. JPP dopolnjujejo nočne in regionalne avtobusne 
linije, hkrati pa so povprečni stroški JPP nižji od nakupa 
oziroma najemnine parkirnega prostora. Prostor je zasnovan 
tako, da preferira pešačenje in kolesarjenje. Stanovalci imajo 
možnost uporabe priročnih kolesarnic, postajališča tramvaja so 
opremljena s kolesarsko infrastrukturo, lokalni kolesarski servis 
omogoča brezplačna manjša popravila, načrtovane so dobre in 
hitre kolesarske povezave s preostalimi predeli … (Field, 2011).
Iz predstavljenih projektov je smiselno izpostaviti nekaj 
značilnosti, pristopov in načinov reurbanizacije, ki lahko 
predstavljajo tudi dobro izhodišče pri načrtovanju idejne 
zasnove. Iz projekta King’s Crossa je zanimiv predvsem pristop 
vzpostavitve izrazito programsko mešane mestne četrti. Posebej 
je pomembno usklajeno načrtovanje in sodelovanje javnih in 
zasebnih investitorjev ter upoštevanje jasnih prostorskih določil, 
s čimer se lahko načrtuje kvaliteten javni prostor, od katerega 
ima korist širša javnost. Zanimiva so tudi načela pri ohranjanju 
kulturne in industrijske dediščine, s čimer se v prostoru ohranjajo 
elementi preteklosti in specifična značilnost kraja
Zadnje lahko ugotovimo tudi pri projektu v mestu Aalborg na 
Danskem. Zanimiv je oblikovalski pristop pri vzpostavitvi nove 
rabe in zelenega sistema reurbaniziranega predela z uporabo 
prostorskih značilnosti in elementov pretekle rabe. 
Primer reurbanizacije predela v mestu Rokskilde rešuje podobno 
problematiko utesnjenega območja med stanovanjskim predelom 
in železnico, kot lahko ugotovimo za območja ob vzhodnem 
kraku ljubljanske železnice. S sodobnim pristopom preobrazbe 
železniškega podhoda in vzpostavitvijo novih rab, mesto pridobi 
nov kvaliteten prostor na sicer majhnem in zapostavljenem 
mestnem območju. 
Pri načrtovanju soseske Vauban je potrebno izpostaviti predvsem 
jasen in celovit načrtovalski pristop, ki prebivalcem soseske 
omogoča kvalitetno bivanjsko izkušnjo z raznolikim in dobro 
organiziranim javnim prevozom, bližino in dobro razmestitvijo 
zelenih površin, javnega odprtega prostora ter centralnih 
dejavnosti. Slika 38: Vauban: široki pasovi javnih zelenih površin (Field, 2011)
Slika 37: Vauban: U - ulice: namenjene le dostavi, kolesarjem in pešcem s 
prepovedjo parkiranja (Field, 2011)
Slika 36: Vauban: ‘‘Bike and ride’’ enostavni in hitri prestopi med  
različnimi oblikami mobilnosti  (Field, 2011)
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(1) Šmartinski podvoz  (2) Kolinska ulica
Slika 40: Mesta fotografij
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(4) Železniški podhod iz Zelene jame proti Mostam
(7) Zid ob Pokopališki ulici (8) Dostop do industrijske cone v Zeleni jami
(5) Pot ob železnici (6) Neurejene zelene površine ob Zeleni jami
(9) Neurejena okolica nekdanje tovarne Saturnus
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(10) Opuščeni železniški tiri v industrijsi coni
(13) Železniški podvoz med Vodmatom in Mostami
Slika 41: Fotoinventarizacija območji – kolaž fotografij
(14) Opuščeno območje nekdajnje predelovalnice odpadkov
(11) Pot proti Kajuhovi cesti (12) Dostop s Kajuhove ceste ob podvozu
(15) Neurejeni prehodi čez dolenjsko progo
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4.2  ZAZNAVNA ANALIZA
Eden izmed osnovni problemov, s katerim se ukvarja magistrska 
naloga, je introvertiranost in slaba mentalna podoba širšega 
obravnavanega območja, zato je smiseln razmislek o čitljivosti 
tega dela Ljubljane. S poglobljenim analiziranjem prepoznavanja 
in branja mestne strukture se v knjigi Podoba mesta ukvarja 
Kevin Lynch (Lynch, 1960). 
Ker je problem jasnosti, identitete in razpoznavnosti predela 
velik, je smiselno mestno strukturo razplastiti na pet ključnih 
elementov mesta, ki jih omenja Lynch (1960). Analiza, delno 
subjektivno obravnava območje, saj na prvo mesto postavi 
opazovalca/vsakodnevnega obiskovalca, za katerega je osnovna 
dobra orientacija in pozitivna mentalna podoba nekega mestnega 
predela. S takšno analizo bo lažje prepoznati probleme in 
zasnovati čim kompleksnejšo idejno ureditev novega okolja, ki 
bo služilo prebivalcem. 
Glavni element mestne strukture so povezave oziroma ulice ali 
poti. n a širšem območju predstavljata najpomembnejši povezavi 
dve mestni vpadnici; Šmartinska in Zaloška. Šmartinska ulica 
jasnost, v primerjavi z drugimi Ljubljanskimi vpadnicami, izgubi 
predvsem zaradi rahlega spreminjanja smeri. S koncentracijo 
javnega potniškega prometa in navezovanjem na ostale predela 
predstavlja pomembno povezavo. Vendar je za obiskovalca 
razpoznavna predvsem kot povezava med centrom mesta in novo 
pridobljenega cilja – nakupovalnega središča BTC. Za boljšo 
razpoznavnost in identifikacijo Šmartinski cesti primanjkuje 
kontinuiran niz dogajanja (značilnejša vozlišča, razpoznavnost 
dominant ipd.), celovitost in navezanost oblikovanih prostorov 
ob njej. Ostale povezave so mentalno dokaj šibke. Značilna je 
različna organiziranost ulic glede na določen predel in zelo slaba 
navezanost (zveznost) v neko širšo mrežo, ki bi bolj učinkovito, 
predvsem radialno povezovala območje s sosednjimi predeli. 
u licam bi bilo potrebno jasneje določiti hierarhijo in izpostaviti 
ali pa na novo ustvariti tiste, ki imajo jasno smer gibanja in nek 
cilj oziroma predstavljajo pomembno  povezano.
 
Eden glavnih problemov širšega območja so močni robovi, ki 
onemogočajo povezave in prehodnost med predeli. n ajmočnejši 
rob zaradi obsega, vizualne prepreke in onemogočanja prehodov 
vsekakor predstavlja železnica.  Podobno območje zameji tudi 
reka Ljubljanica na jugu. Oba elementa pa predstavljata tudi 
potencial za povezavo. Železnico bi lahko prebivalec občutil 
bolj pozitivno, če bi predstavljala možno povezavo javnega 
potniškega prometa znotraj mesta. Ljubljanica pa predstavlja še 
večji potencial močnega linijskega elementa, ki obrobje povezuje 
s centrom mesta. Problematični so predvsem robovi (ograje, 
zidovi), ki zamejujejo industrijska in proizvodna območja ter 
prekinjajo povezave predela Zelene jame s sosednjimi predeli. 
Čeprav nekateri robovi jasno usmerjajo gibanje obiskovalca, 
večinoma delujejo negativno in bi bilo njihov obseg potrebno 
zmanjšati. 
Predele je dokaj enostavno opredeliti, saj jih ločijo močni robovi 
ali povezave. Tudi obiskovalec dobi dokaj jasno predstavo o 
mejah in značilnostih posameznega predela. Savsko naselje 
na zahodu deluje introvertirano kot celota in ima prepoznavne 
značilne elemente, saj je bilo tudi dokaj celovito načrtovano. 
Izstopa tudi po tem, da se prebivalci zlahka identificirajo s 
svojim predelom, v zadnjem času pa z iniciativami še krepijo 
povezanost in identiteto predela. Slabše se povezuje z elementi 
v okolici in sosednjimi predeli. Zelena jama – osrednji predel 
obravnavanega območja, je strnjeno naselje enodružinskih 
hiš, ki ga omejujejo izraziti robovi železnice in industrijskih 
con. Predel ima prepoznaven značaj, vendar je težje zaznati 
hierarhijo elementov, prav tako nima možnosti po povezovanju 
z elementi okolice. Potrebno bi bilo ustvariti oziroma okrepiti 
kašno vozlišče, poudariti glavne povezave, ustvariti povezave z 
drugimi predel in tako prestrukturirati nekatere robove. 
Predel Most južno od Zelene jame funkcionira bolje, kljub 
temu, da je omejen z močnimi robovi. Predel ima raznoliko 
stanovanjsko tipologijo, močno vozlišče z zelo raznolikimi 
funkcijami in se direktno navezuje na osrednjo povezavo – 
Zaloško cesto. Podobno tudi predel Vodmat, vendar s šibkejšim 
vozliščem in povezavami. 
Zelo specifičen in introvertiran je na novo nastali predel BTC. 
Ima sicer izdelano hirarhijo povezav in vozlišč, vendar se zaradi 
specifične funkcije težko navezuje na širše urbano tkivo.
Za slabšo orientacijo in mentalno podobo celotnega območja 
je krivo tudi pomanjkanje močnejših vozlišč, mikro lokalnih 
središč, okoli katerih bi se skoncentrirale raznolike dejavnosti. 
V posameznih predelih zaznamo šibkejša žarišča dogajanja 
predvsem okoli šol in drugih centralnih dejavnostih. n a območju 
pa primanjkuje žarišč, ki bi v pomembnih točkah delovale 
povezovalno med predeli in bi predstavljale nek izoblikovan 
prostor z večjim učinkom na obiskovalca. Takšen potencial ima 
območje ob Kolinski. Tu se stikajo različni predeli, vozlišče pa 
poudarijo prostorske dominante. n ov karakter in bolj živahno 
dogajanje naj bi ustvarila izgradnja nove zgradbe mešane 
namembnosti – Situla, vendar se to za zdaj še ni zgodilo. 
Križišče ostaja ozko prometno grlo z večplastnim problemom 
in neizkoriščenim potencialom. Za izboljšanje percepcijske 
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4.3  SMERI
Obstoječa morfologija urbanega tkiva je odraz  daljšega 
zgodovinskega razvoja naselja. Smeri povezav in vzorec 
parcelacije so močno vplivale na razmestitev in obliko grajenih 
elementov. Iz analize smeri pozidave severovzhodnega dela 
Ljubljane lahko razberemo očitno skladnost smeri, ki jih tvori 
vzorec pozidave danes v primerjavi z glavnimi povezavami 
in njivsko parcelacijo v preteklosti.  Osnovne smeri današnjih 
vpadnic se jasno prekrivajo s pomembnejšimi potmi, ki so se 
iz srednjeveške Ljubljane širile proti zaledju. Skladnost je 
mogoče zaznati tudi v podrobnejši členitvi njiv v preteklosti in 
smeri današnje zazidave in potekom ulic. Podolgovate oblike 
parcelacije nekdaj t.i. Dolgih njiv je danes mogoče razbrati v 
smeri zazidave naselja Zelena jama. Prav tako je mogoče zaznati 
lok osi današnje ulice Ob Zeleni jami in smeri, ki so radialno 
usmerjene proti  Vodmatu, ki morfološko še danes spominja na 
vaško naselje s trgom v središču. 
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zdravstva, kulture in uprave
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L E G E N D A : Mestna vpadnica
Potencial prenove zelenih površin
Železniška proga 
Obstoječe povezave pod železnico
Obstoječa/potencialna postajališča
Prepoznaven značaj stanovanjskih predelov
? Območja slabe orientacije
Neustrezni podhodi pod železnico
Močni robovi, slaba prehodnost
Introvertiranost okoliških predelov
Železniška proga 
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Rekonstrukcija križišča (CityStudio, 2009), nova krajinsko-arhitekturna zasnova parterja pred Situlo in tovarno Kolinska. 
Trg Kolinska – novo jedro družbenega dogajanja in stanovanjska soseska s centralnimi dejavnostmi (OPPN: LUZ, 2015)
Novo postajališče mestne železnice Kolinska z navezavo na trg Kolinska in podhodom proti Vodmatu. 
Linearna parkovna ureditev med železnico in novimi stavbami gospodarskih, poslavnih dejavnosti.
Park urbanih športov z raznolikim rekreacijskim in prostočasnim programom. 
Trije večstanovanjski bloki s pripadajočimi zelenimi površinami namenjenimi prebivalcem. 
Prenovljeno železniško postajališče Vodmat. 
Park s športnim in otroškim igriščem.
Skupnostni dom Zelena jama z zunanjo ureditvijo.
Podhod pod železnico s prenovljeno krajinsko ahitekturno ureditvijo, nov odprt javni prostor med osnovno 
šolo in vrtcem.
Novo postajališče mestne železnice z manjšim jedrom mešane rabe in navezavo na nov stanovanjski predel. 
Nov predel nižjih stanovanjskih blokov z javnimi odprtimi, zelenimi površinami in poljavnimi zelenimi 
površinami namenjenimi prebivalcem. 




osrednji javni odprti prostorLEGENDA:1: 5000




zelene površine s specifičnim 
programom
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1 - Trg Kolinska
2- Postajališče Vodmat
3 - Postajališče Zelena jama 
PRINCIP RAZMESTITVE RABE
obstoječe zgradbe
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cestne povezave
povezave za pešce in kolesarje
železnica
podhodi/prehodi - ceste
podhodi za pešce in kolesarje
POVEZAVE
1 – prenovljen podvoz Šmartinske
2 – podhod in dostop do postajališča 
ob Kolinski
3 – prenovljen podvoz ulice Ob zeleni 
jami z novim podhodom za pešce in 
kolesarje
4 – obstoječ podhod ob osnovni šoli
5 – cestni nivojski prehod Pokopališke 
ulice
6 – podhod za pešce in kolesarje v 
sklopu postajališča
7 – podhod iz Most v industrijsko cono
8 – podvoz Kajuhove ulice
9 – obtoječ podvoz
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javni program v pritličjih 





















javni program v pritličjih 
ob Kolinskem trgu
parkovna ureditev ob 
industrijskih tirih
Slika 68: Programska shema predela ob postajališču Kolinska – aksonometrični prikaz in prerez
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koleasrski 
servis













Slika 71 : Programska shema predela ob postajališču Vodmat – aksonometrični prikaz
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obstoječa poslovna stavba parkovna povezava ob tirih v industrijski coni
M 1:2000
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6 SKLEP IN RAZPRAVA
V nalogi so kot končni izdelek predstavljene idejne zasnove štirih, 
med seboj povezanih območji ob vzhodnem kraku Ljubljanske 
železnice. Območja so revitalizirana z vnašanjem novih 
programov, z izboljšanjem povezav, z izboljšanjem kvalitete 
okolja in dostopnosti. Končni rezultat naloge je odraz razmisleka 
o predhodnem razvoju, trenutnem stanju, neuresničenih in 
prihodnjih načrtih, prepoznavanju problematike in potencialov 
območja na večjem in manjšem merilu ter o nekaterih teoretičnih 
izhodiščih načrtovanja danes in primerih dobrih praks drugje.
 
Z naraščanjem urbanizacije in nekontroliranim širjenjem mest 
ter urbanizacijo podeželja se prostorsko načrtovanje spopada z 
novimi izzivi. V prostorskem načrtu mesta (Odlok o občinskem 
…, 2010) se za načrtovanje poselitve kot ključno omenja 
razvoj mesta znotraj obstoječih urbanih površin. Revitalizacija 
zapostavljenih predelov znotraj mest velja za trajnostni način 
urbanizacije in je učinkovita rešitev za umeščanje programov 
in bivalnih okolij, ki jih družba trenutno potrebuje. n aloga se 
v izhodišču ukvarja s prepoznavanjem zapostavljenih mestnih 
prostorov, kjer trenutna raba teh prostorov ne izkorišča možnega 
potenciala. 
V začetku je bilo za osnovno analizo izbrano širše območje 
severne Ljubljane med Šmartinsko, Zaloško in Kajuhovo cesto. 
Znotraj tega območja so nato na podlagi analiz degradacije, 
trenutnega stanja, veljavnih prostorskih načrtov bili razpoznani 
manjši predeli z nekaterimi skupnimi značilnostmi.
Razloge za trenutno stanje prostora naloga išče v  poznavanju 
zgodovinskega razvoja širšega območja. V času, ko so iz 
srednjeveškega centra Ljubljane poti vodile do kmečkih vasi 
v zaledju, je bila prostorska slika povezav, poseljenih območij 
in kmetijskih zemljišč logična in pregledna.  Gradnja železnice 
je pretrgala osnovne prostorske smeri, razdelila območja in za 
vselej zaznamovala razvoj takrat hitro rastoče Ljubljane. Zaradi 
pomanjkanja oziroma neupoštevanja celovitih urbanističnih 
načrtov, se je gradnja stihijsko ozirala na preteklo parcelacijo, 
s čimer pa so nekatera manjša območja ostala obrobna in manj 
uporabna. To je že eden izmed razlogov slabše prostorske 
kvalitete nekaterih obravnavanih območij. Prihod industrije in 
gradnja novih stanovanjskih predelov sta prostor pozidala po 
tedanjih družbenih potrebah. Po  selitvi, opuščanju industrije in 
terciarizaciji se je razvoj območji različno odzval na spremembe. 
n ekatera območja so uspešno revitalizirali. Druga območja se 
fizično niso spremenila in danes predstavljajo sive cone mesta, ki 
so postale fizična in funkcionalna ovira tudi za okoliške predele. 
To je drugi razlog za slabo prostorsko kvaliteto obravnavanih 
območij. 
n aloga kot problematično obravnava tudi železniško progo, 
ki ne le fizično deli prostor, ampak predvsem vsebinsko ne 
odgovarja na sodobne potrebe življenja v mestu. n aloga se 
tako pri reševanju problema vseh štirih območij, katerim 
je skupna lega ob železniški progi, naveže predvsem na 
neizkoriščen potencial železnice v mestu. n aloga ugotavlja, da 
bi ob vsebinskih spremembah in vzpostavitvi mestne železnice 
obravnavana območja pridobila popolnoma nove kvalitete in 
razlog za uspešno revitalizacijo.  
Pri načrtovanju idejne zasnove vseh štirih območij se naloga 
najprej osredotoči na koncept umestitve območij v širšem 
merilu in jih obravnava celovito. Sklepamo lahko, da bi 
se z revitalizacijo vzpostavile nove povezave in kvaliteten 
prostor robnih in stičnih območjih, kar bi povečalo kvaliteto 
pripadajočih stanovanjskih predelov Zelene jame, Vodmata in 
Most. V nalogi je predstavljen širši koncept revitalizacije, ki 
predvideva nekatere enotne principe pri nadaljnjem načrtovanju 
in vzpostavi osnovne prometne povezave, razmestitev javnih 
prostorov in sistem zelenih površin. V teoretičnem delu so 
predstavljena tudi nekatera izhodišča razvoja sodobnih mest, 
stanje in pomen javnega prostora danes ter pomen sodobnih 
principov mobilnosti, kar se v nekaterih primerih odraža tudi v 
predstavljenih primerih dobrih praks. 
Pri analiziranju zgodovinskega razvoja, urbanističnih idej, 
zamujenih priložnosti in potencialov mesta ter snovanju idejne 
zasnove sicer manjših območij se pokaže, kako večplastna je 
problematika urbanističnega načrtovanja ter koliko odločitev, 
priložnosti je bilo prezrtih ali pa predstavljajo izziv za prihodnost. 
n aloga osvetli problematiko zastarelih industrijskih območij in 
vloge železnice v mestu, s čimer obravnava dva v današnjem 
času zelo aktualna problema pri reurbanizaciji sodobnih mest. 
V mestih, kot je Ljubljana, se kaže želja in nuja po reševanju 
omenjene problematike v prostorskih načrtih. Pri načrtovanju 
bodočih rešitev pa se prepogosto zgodi, da se tiste zares ključne, 
najkompleksnejše probleme mesta, za katere je potrebno 
predvsem zelo dolgoročno reševanje, ne obravnava in ne rešuje 
celostno.      
Iz idejnih zasnov je mogoče ugotoviti, da v mestu obstaja še 
veliko območij, ki bi jih lahko ob revitalizaciji veliko bolje 
izkoristili in s tem močno dvignili bivanjsko kvaliteto v mestu. 
Čeprav so nekateri mestni predeli percepcijsko oddaljeni, 
slabo dostopni, prostorsko na videz utesnjeni in majhni, 
predstavljajo v mestu, kot je Ljubljana, velik neizkoriščen 
potencial.   
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7 POVZETEK
 
Magistrsko delo se ukvarja s problematiko prostora 
severovzhodne Ljubljane ob vzhodnem kraku ljubljanske 
železnice med Šmartinsko, Zaloško in Kajuhovo cesto. Problem 
naloge predstavlja percepcijska zaprtost, mentalna oddaljenost, 
introvertiranost območja. Pri tem se naloga osredotoči na manjša 
robna degradirana območja na stikih in robovih stanovanjskih 
predelov Zelene jame, Vodmata in Most. 
V prvem delu so predstavljena nekatera teoretična izhodišča 
in inventarizacije prostora, do katerih se z vrednotenjem in 
analizo naloga opredeli. Ugotovljeni problemi in potenciali v 
izhodiščnem delu so nato vodilo pri načrtovanju idejne zasnove.
n aloga razloge za današnje stanje najprej išče v zgodovinskem 
razvoju in trenutnem stanju obravnavanih predelov. Razloge za 
degradacijo pa lahko pripišemo tudi pomanjkanju celostnega 
načrtovanja v širšem urbanističnem merilu. V nalogi so 
predstavljeni nekateri urbanistični načrti, ki bi stanje izboljšali že 
v preteklosti in tudi partnerstvo Šmartinska, spodbudno zastavljen 
projekt, ki bi celovito revitaliziral obravnavano območje. n aloga 
se sicer opredeli do zmagovalne rešitve, vendar ne poskuša iskati 
alternativnega predloga natečaju. Prav tako naloga predstavi 
smernice za nadaljnji razvoj v veljavnih občinskih prostorskih 
načrtih in nekatere tudi upošteva. V končnem idejnem načrtu 
sta v celoti upoštevani zazidalni situaciji OPPN Šmartinka–
Kolinska in zazidalni načrt MS1/2-1 in MR1/1 Zelena jama, na 
katera se naloga tudi naveže. 
Ob nadaljnjem razvoju je v nalogi večji poudarek namenjen 
vlogi železnice. Opisani so trenutni problemi in nekatere možne 
rešitve in potencial prestrukturiranja železnice za to območje. 
n adaljnje so predstavljena nekatera teoretična izhodišča in 
razmišljanja o urejanju in razvoju načrtovanja urbanega prostora 
danes. Večji poudarek je pri tem namenjen javnemu prostoru. 
Opisane so nekatere sodobne smernice, predvsem je poudarjen 
pomen merila človeka in vloga trajnostnih oblik mobilnosti, s 
čimer se naloga naveže tudi na stanje in potenciale v MOL. 
Stanje prostora je v nalogi predstavljeno skozi inventarizacije. 
Grafični del je podprt z nekaterimi teoretičnimi izhodišči in opisi 
pri posamični inventarizaciji. Skozi vrednotenje inventarizacij 
so nastale prostorske analize in nato osnova za širši koncept 
idejne zasnove. 
V zadnjem delu je idejna zasnova predstavljena skozi tri 
različna merila. Idejna zamisel širšega prostora vzpostavi 
osnovne prometne in zelen povezave, definira nadaljnja območja 
obravnave in jih poskuša povezati v širši prostorski kontekst. 
Idejni načrt revitalizacije v merilu 1:5000 območja obravnava 
kot celoto, vzpostavi povezave prometa, pešcev, kolesarjev in 
JPP ter ureja osnovno razporeditev rabe in stavbnih volumnov. 
n a koncu so ločeno predstavljene štiri idejne zasnove v merilu 
1:2000 s shemami, vizualizacijami, prerezi, programskimi 
aksonometrijami in stavbno tipologijo.
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A – železniška postajališča
B – večstanovanjski bloki
C – športni objekti
D – poslovni objekti
E – poslovni objekti z raznoliko javno rabo v pritličjih
F – knjižnica, prostori skupnosti
G – proizvodnja
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B.2 – VEČSTANOVANJSKI BLOKI – OSNOVNI TIP
Primer osnovnega tipa tri nadstropnega bloka (P+3):
Brno bystrc
Arhitektura: Aulik Fišer Architekti
Kraj: Brno, Češka
Leto: 2001
B.1 – VEČSTANOVANJSKI BLOKI - NIZKI TIP
Primer nizkega tipa dvo nadstropnega bloka (P+2):
Neue Hamburger Terrassen
Arhitektura: LAN
Kraj: Hamburg, n emčija
Leto: 2001
A – ŽELEZNIŠKO POSTAJALIŠČE
Primer prenove postajališča z dodano strešnico, ki je od posta-





zgoraj: tloris, spodaj: prerez (Aulik Fišer Architekti, 2001)zgoraj: tloris, spodaj: prerez (Azinovič in sod., 2014)zgoraj: idejni tloris  postajališča in strešnice, sredina: tloris 
umestitve, spodaj: prostorski prikaz (NL Architects, 2011)
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C.2 – ŠPORTNA DVORANA OB POSTAJALIŠČU ZELENA 
JAMA
Sporthalle Kepler- und Humboldt-Gymnasium
Arhitektura: h4a Architekten
Kraj: u lm, n emčija
Leto: 2015









Kraj: Bochum, n emčija
Leto: 2013
zgoraj: situacija stavba z okolico in tloris, spodaj: prerez (SSP 
SchürmannSpannel, 2013)
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D.2 – POSLOVNA STAVBA
zgoraj: tloris, spodaj: prerez ( zgoraj: tloris, spodaj: stranski pogled (
E – POSLOVNI OBJEKT Z RAZNOLIKO RABO V 
PRITLIČJU
F.1 – SKUPNOSTNI DOM ZELENA JAMA
zgoraj: tloris, spodaj: pogleda (
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zgoraj: tloris, spodaj: prerez (Schemata Architects, 2015)
G.1 – OBJEKT PROIZVODNJE z javnim programom




G.2 – POSLOVNI IN PROIZVODNI OBJEKT
Rob Systems HQ
Arhitektura: Govaert & Vanhoutte Architects
Kraj: Ardooie, Belgija
Leto: 2014
zgoraj: prostorska situacija, spodaj: prerez (Govaert & 
Vanhoutte Architects, 2014)
F.2 – KNJIŽNICA ZELENA JAMA
Surry Hills Library and Community Centre
Arhitektura: FJMT
Kraj: Surry Hills, Sydney, Avstralija
Leto: 2009
zgoraj: tloris, spodaj: prerez (FJMT, 2009)
